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  Das  Dämpfungsmittel  für  Schallschwingungen  besteht 
bekannterweise  aus  einem  festen  Körper  (12),  z.B.  aus 
einem  mit  Kunststoff  (14)  plattierten  Stahlblech  (13),  das 
seitlich  an  der  Schiene  z.B.  für  Eisen-  oder  Straßenbahn- 
schienen  befestigt  ist.  Nach  der  Erfindung  wird  zwischen 
dem  Dämpfungsmittel  und  der  Schiene  (11)  eine  Zwischen- 
schicht  eingefügt,  die  aus  einer  dauernd  fließfähigen,  z.B. 
flüssigen,  geleeartigen,  pastorösen  oder  unter  leichtem 
Druck  leicht  knetbaren  festen  Masse  (15)  besteht.  Die  Zwi- 
schenschicht  dient  zur  Ankopplung  der  Schwingungen  zwi- 
schen  der  Schiene  und  dem  Dämpfungsmittel.  Die  Ankopp- 
lung  wird  noch  verbessert,  wenn  das  Dämpfungsmittel  fe- 
dernd  an  der  Schiene  befestigt  wird. 



Die  Erfindung  be t r i f f t   eine  Schiene,  z.  B.  für  Eisenbahnen  o d e r  

S t raßenbahnen   mit  D ä m p f u n g s m i t t e l   zum  Dämpfen  von  S c h a l l -  

schwingungen.   Das  D ä m p f u n g s m i t t e l   ist  an  der  Schiene  federnd  oder  s tarr   b e f e s t i g t .  

Es  kann  vor te i lhaf t   aus  einem  festen  Körper,   de r  

aus  verschiedenen  Stoffen  von  stark  un te r sch ied l i chen   E-Modulen  a u f g e b a u t  

ist,  bestehen.   Bei  einer  bekannten  Ausführungsform  bes teht   es  aus  e i n e m  

oder  mehreren   von  der  Schiene  abgewandten   Meta l ldeckb lechen   und  e i n e r  

mit  diesen  verbundenen,   keine  nennenswer te   Formänderung   e r l e i -  

denden  K u n s t s t o f f s c h i c h t .  

Dera r t i ge   D ä m p f u n g s m i t t e l   werden  zum  Dämpfen  der  durch  das  Ü b e r -  

fahren,  insbesondere   in  Kurven  erzeugten  Schal lschwingungen  bei  S c h i e n e n  

benutzt .   Dabei  wird  davon  ausgegangen,   daß  L ä r m d ä m p f u n g s m a ß n a h m e n  

am  scha l le rzeugenden   Bauteil  am  e infachs ten   u   verhindern  s ind .  

N a c h   der  DE-AS  17  84  171  ist  es  bekannt ,   Schienen  mit  Hilfe  von  e i n e m  

oder  mehreren   Meta l ldeckb lechen ,   die  unter  Zwischenscha l tung   von  k e i n e  

nennenswer te   Formänderung   e r le idendem  Kunsts toff   mit  der  Sch iene  

verklebt   sind,  zu  dämpfen.   Diese  D ä m p f u n g s p l a t t e n   haben  eine  g u t e  

s cha l ldämpfende   Wirkung  erzielt.   Nachtei l ig  ist,  daß  diese  D ä m p f u n g s -  

p la t ten   in  der  Praxis  nur  schwer  handhabbar   sind.  Wenn  die  D ä m p f u n g s -  

pla t ten  direkt  bei  der  Herste l lung  der  Schienen  au fgebrach t   w e r d e n ,  

bes teht   die  Schwier igkei t ,   daß  beim  V e r s c h w o ß e n   an  der  B a u s t e l l e  

sich  die  D ä m p f u n g s e l e m e n t e   unter  der  Wärmeen twick lung   wieder  l ö sen  



bzw.  beim  Versehweißen  durch  die  Wärmeentwick lung   giftige  D ä m p f e  

en t s tehen .   Wenn  die  beschr iebenen   Dämpfungse l emen te   jedoch  erst  auf  

der  Baustelle  angebrach t   werden,  ist  es  notwendig,   die  Schiene  für  das  

Verkleben  oder  Vergießen  vorzuberei ten,   d.  h.  Oxyd-  und  F e t t s c h i c h t e n  

wie  auch  Walzzunder  sind  an  der  Baustelle  zu  e n t f e r n e n .  

Dieses  berücks ich t igend   schlägt   die  DE-OS  31  47  387  vor,  e n t s p r e c h e n d e  

Dämpfungsp la t t en   mit  Hilfe  von  Federn  an  die  Schiene  anzudrücken .  

Bei  dieser  Ausführung  ergibt  sich  jedoch  die  Schwierigkeit ,   daß  die  

Dämpfungsp la t t en   aufgrund  von  Ungenauigkei ten   und  Erhöhungen  an 

den  Sch ienenober f lächen   nicht  vollflächig  zur  Anlage  an  die  Schiene  

kommen.  Der  Dämpfungse f f ek t ,   der  dadurch  e in t r i t t ,   daß  es  im  K u n s t -  

stoff  zu  einer  Molekülverschiebung  kommt,   wodurch  die  s c h a l l a b -  

s t rah lende   Bewegungsenergie   vern ich te t   wird,  kann  sich  deshalb  nur  zum 

Teil  au swi rken .  

Der  Erfindung  liegt  die  Aufgabe  zugrunde,  eine  Befestigung  für  das  

Dämpfungsmi t t e l   an  der  Schiene  zu  schaffen ,   die  einfach  anb r ingba r  

und  wieder  lösbar  ist  und  bei  der  ein  hoher  Wirkungsgrad  der  Scha l l -  

dämpfung  e r re icht   w i r d .  

Diese  Aufgabe  wird  dadurch  gelöst,   daß  zwischen  dem  D ä m p f u n g s m i t t e l  

und  der  Schiene  eine  dauer f l i eßfäh ige   Zwischenschicht   e ingefügt   ist,  d ie  

aus  einer  Flüssigkeit   oder  einer  pastorösen  oder  ge leear t igen   Masse  ode r  

einem  leicht  knetbaren  festen  Stoff  b e s t e h t .  

Die  dauer f l ießfäh ige   Zwischenschicht   sorgt  dafür,  daß  auch  z.  B.  bei  du rch  

Rost  oder  Zunder  unebenen  Flächen  eine  gute  Ankopplung  zwischen  d e r  

Schiene  und  dem  Dämpfungsmi t t e l   s t a t t f i n d e t .  

Wenn  die  Zwischenschicht   aus  einer  ge leear t igen   Masse  oder  e inem 

leicht  knetbaren  festen  Stoff  bes teht ,   dann  wird  die  Ankopplung  d a d u r c h  



geförder t ,   daß  das  Dämpfungsmi t t e l   durch,  ein  federndes  E l e m e n t  

gegen  die  Schiene  gedrückt   ist.  Es  ist  von  Vorteil,   wenn  das  f e d e r n d e  

Element   aus  einem  Spannbügel  besteht ,   der  von  der  einen  Seite  der  

Schiene  unter  dieser  entlang  zur  anderen  Seite  g e h t .  

Das  Dämpfungsmi t t e l   kann  auch  starr   an  der  Schiene  befes t ig t   s e in ,  

wenn  z.  B.  die  dauerf l ießfähige   Zwischenschicht   aus  einem  mit  e ine r  

Flüssigkeit   ge t r änk tem  elast ischen  Schaumstoff   besteht ,   oder  die  Z w i s c h e n -  

schicht  aus  einem  zwischen  der  Schiene  und  dem  D ä m p f u n g s m i t t e l  

bes tehenden  mit  Wasser  gefüll ten  Spalt  besteht ,   der  im  unteren  und 

sei t l ichen  Bereich  durch  ein  Dich tmi t te l   begrenzt  is t .  

Geleear t ige   oder  leicht  knetbare   Zwischenschichten   lassen  sich  l e i c h t  

aus  Kunststoff   h e r s t e l l e n .  

Die  Dämpfung  ist  besonders  wirksam,  wenn  das  Dämpfungsmi t t e l   b e i d -  

seitig  an  der  Schiene  angeordnet   i s t .  

Das  Prinzip  der  Erfindung  kann  auch  zum  Ankoppeln  von  festen  Te i len  

innerhalb  des  Dämpfungsmi t t e l s   benutzt   werden,   wenn  diese  durch  

Zwischenschichten   ge t rennt   sind,  die  aus  einer  Flüssigkeit   oder  e i ne r  

pastorösen  oder  ge leear t igen   Masse  oder  einem  leicht  knetbaren  f e s t e n  

Stoff  bestehen.   Es  lassen  sich  auf  diese  Weise  besonders  leicht  Tei le  

aus  Beton  an  Teile  aus  Stahl  ankoppe ln .  

Die  mit  der  Erfindung  erzielten  Vorteile  bestehen  insbesondere  dar in ,  

daß  die  Schiene  zum  Anbringen  der  Dämpfungsmi t t e l   nicht  besonders  

vorbere i te t   werden  muß.  Lediglich  loser  Staub,  Rost  oder  Zunder  muß 

en t fe rn t   werden.  Das  bringt  den  besonderen  Vorteil,   daß  das  e r f i n d u n g s -  

gemäße  Dämpfungsmi t t e l   auch  an  bereits  v e r l r j t e n   Schienen  e i n g e s e t z t  

werden  kann.  Dadurch  wird  es  möglich,  durch  e infachste   Mittel  besonders  

lärmintensive  Sch ienenabschni t te ,   beispielsweise  kreischende  Kurven,  

zu  bedämpfen.   Wie  in  der  DE-AS  17  84  171,  Spalte  2,  letzter  Absa tz ,  



ausgeführ t ,   zeit igt   ein  kaum  Walkarbei t   le is tender ,   also  harter   K u n s t s t o f f  

die  besten  G e r ä u s c h a b s o r p t i o n s e r g e b n i s s e j ,  

Aus  diesem  Grunde  war  es  überraschend,   daß  ein  derart ig  har ter   W e r k -  

stoff  in  Kombinat ion  mit  einem  dauer f l ießfäh igen   Kunsts toff   besonder s  

gute  Dämpfungse igenscha f t en   erzielt.   Diese  überraschende  Wirkung  w i r d  

darauf  zurückgeführ t ,   daß  der  dauer f l ießfäh ige   Kunststoff   nur  als  K o p p e l -  

medium  anzusehen  ist.  Besonders  vor te i lhaf t   läßt  der  d a u e r f l i e ß f ä h i g e  

Kunsts toff   ein  wei teres   Annähern  zwischen  Dämpfungsp la t t e   und  Schiene  

zu,  so  daß  die  Dämpfungswirkung  über  die  Liegezeit  noch  verbessert   wi rd .  

Ein  Ausführungsbeispiel   der  Erfindung  ist  in  der  Zeichnung  d a r g e s t e l l t  

und  wird  im  folgenden  näher  b e s c h r i e b e n .  

Fig.  1  zeigt  einen  Schnitt   durch  eine  Schiene  mit  beidseitig  a n g e -  
ordneter   D ä m p f u n g s p l a t t e ,  

Fig.  2  zeigt  ein  anders  ges t a l t e t e s   D ä m p f u n g s m i t t e l .  

Die  auf  beiden  Seiten  der  Schiene  11  angeordnete   Dämpfungsp la t t e   12 

bes teh t   jeweils  aus  einem  von  der  Schiene  abgewandten   m e t a l l i s c h e n  

Deckblech  13,  das  zur  Schiene  hin  mit  einer  fo rmbes tändigen   K u n s t s t o f f -  

schicht   14  versehen  ist.  Zwischen  Platte  und  Schiene  ist  d a u e r f l i e ß f ä h i g e r  

Kunsts toff   15  angeordnet .   Eine  Spannklammer  16  preßt  die  Platten  g e g e n  
die  Schiene.  Die  Deckbleche  können  entsprechend  den  Erfordernissen  im 

Werk  mit  der  fo rmbes tänd igen   Kuns t s to f f sch ich t   herges te l l t   w e r d e n .  

Dabei  sind  die  Dicken  und  Material ien  nach  den  akustischen  E r f o r d e r -  

nissen  der  in  erster  Linie  zu  dämpfenden  Frequenzen  auszulegen.  Der  

dauer f l ießfähige   Kunsts toff   kann  dann  am  Montageor t   durch  Aufspr i t zen ,  

Aufspachte ln   oder  Aufs t re ichen   angebracht   werden.  Es  ist  jedoch  auch  

denkbar,   daß  der  dauerf l ießfähige   Kunststoff   schon  im  Werk  a u f g e b r a c h t  

wird  und  durch  eine  abziehbare  Folie  während  des  Transportes  g e s c h ü t z t  



bleibt.  Dabei  kann  be rücks ich t ig t   werden,   daß  F o r m u n g e n a u i g k e i t e n ,  

Erhebungen  auf  der  Sch ienenober f l äche ,   wie  Beschr i f tungen ,   oder  a u c h  

Krümmungen  in  der  Kurve  durch  eine  ve rs tä rk te   Schicht  des  d a u e r -  

flieBfähigen  Kunsts tof fs   ausgegl ichen  w e r d e n .  

D i e   Dämpfungsp l a t t e   12  kann  durch  die  ges t r i che l t   geze ichne te   V e r -  

längerung  17  zu  einer  U- fö rmigen   Schale  ge s t a l t e t   werden,   die  von  oben  m i t  

Beton  gefüllt   werden  kann.  Zur  besseren  Ankopplung  des  Betons  k a n n  

die  Dämpfungsp la t t e   12  vor  dem  Eingießen  des  Betons  mit  einem  h a l b -  

flüssigen  Mittel  aus  z.  B.  Kunsts tof f   bes t r ichen  werden,   das  l a n g s a m  

in  die  Poren  des  e r h ä r t e t e n   Betons  eindringt .   Dieses  halbflüssige  M i t t e l  

kann  auch  über  längere  Zeit  langsam  e r h ä r t e n .  

Es  können  in  die  U- fö rmige   Schale  auch  vor  der  Montage  an  der  Sch iene  

fert ige  Körper,   z.  B.  Be tons te ine ,   e ingelegt   werden,   wenn  der  annähernd  w a a g e r e c h t  

ver laufende  Teil  18  des  Dämpfungsmi t t e l s   an  diesem  w e g -  

gelassen  w i rd .  

Die  Betonste ine   werden  an  die  D ä m p f u n g s p l a t t e   12  dadurch  a n g e k o p p e l t ,  

daß  eventuelle  Spalte  mit  einem  flüssigen,  halbflüssigen  oder  leicht   v e r -  

formbaren  festen  Mittel  gefüll t   sind.  Das  Mittel  braucht   nicht  aus  K u n s t -  

stoff  zu  bestehen.   Die  U- fö rmige   Rinne  kann  z.  B.  etwas  mit  B i t u m e n  

gefüllt   sein,  dem  ein  Lösungsmit te l   zum  Flüss ighal ten  be igemisch t   i s t .  

Beim  Einlegen  der  Be tons te ine   s te ig t   das  Bitumen  im  Spalt  nach  oben .  

Das  Lösungsmit te l   verduns te t   im  oberen  Teil  des  Spaltes,  so  daß  sich  d o r t  

eine  Haut  b i lde t ,  d ie   e indringendes  Wasser  abweist .   Ein  h a l b f l ü s s i g e r ,  

z.  B.  teigiger  Kunsts toff   würde  ebenfalls  durch  das  Gewicht   der  B e t o n -  

steine  langsam  in  einem  Spalt  nach  oben  s te igen,   so  daß  eine  gute  A n k o p p -  

lung  mit  der  Zeit  e r re ich t   wird.  Eine  gute  Ankopplung  wird  auch  e r r e i c h t ,  

wenn  sich  der  Spalt  zwischen  den  Betons te inen   und  der  D ä m p f u n g s -  

plat te   17  mit  Regenwasse r   auffül l t ,   das  auch  bei  längeren  T r o c k e n p e r i o d e n  

aus  dem  schmalen  Spalt  kaum  v e r d u n s t e t .  



In  Flg.  2  wird  die  Schiene  vor  dem  Eingießen  des   Betons  19  mit  e i n e m  

halbflüssigen  ge leear t igen   Kunsts tof f   best r ichen.   Das  Blech  20  dient  als  

Verschalung  für  den  Beton.  Das  B l e c h   20  kann  auch  hier  durch  e ine ,  

wie  in  Fig.  1  darges te l l t ,   Spannklammer   16  nach  dem  Erhärten  des  Be tons  

gegen  die  Schiene  gedrückt   w e r d e n .  

In  den  Beton  19  nach  Fig.  2  können  auch  feste  Körper,  z.  B.  aus  Holz,  K u n s t s t o f f  

oder  Schaumstoff   mit  eingegossen  werden,  wodurch  die  Schalldämmung  oder  Scha l l -  

dämpfung  noch  verbesser t   w i rd .  

Es  wäre  auch  möglich,  daß  das  Blech  20  durch  ein  s tarres   B e f e s t i g u n g s -  

mittel   an  der  Schiene  befes t ig t   wird,  wenn  die  ankoppelnde  F lüss igke i t  

an  der  Schiene  nicht  zu  dickflüssig  ist,  so  daß  diese  durch  die  S c h w e r k r a f t  

noch  ausreichend  in  Ritzen  eindringt .   Die  Dichtung  21  braucht  led ig l ich  

von  grober  Art  zu  sein  und  den  noch  flüssigen  Beton  abdichten.   Damit  das  

gesamte   Dämpfungsmi t t e l   auch  später   nach  dem  Erhär ten  des  Betons  noch  

etwas  gegen  die  Schiene  durch  die  Spannklammer  16  bewegt  w e r d e n  

kann,  wird  vor  dem  Eingießen  des  Betons  der  aus  Schaumstoff   b e s t e h e n d e  

Körper  22  vor  die  Kante  des  Bleches  g e l e g t .  

Die  Erfindung  beschränkt   sich  nicht  auf  die  beschr iebenen  K o n s t r u k t i o n e n  

der  Dämpfungsmi t t e l   und  der  fedenden  Spannklammern.   Sie  ist  auch  au f  

anders  ges t a l t e t e   Dämpfungsmi t t e l ,   Schwingungs-  und  Scha l l abso rbe r  

anwendbar ,   die  in  bekannter   Weise  nach  dem  Absorber-   oder  auch  R e f l e x i o n s -  

prinzip  arbei ten  können.  Es  können  auch  andere  federnde  Mittel  e i n g e b a u t  

werden.   Die  Zwischensch ich ten   können  auch  aus  anderen  Stoffen  als  K u n s t s t o f f e n  

aufgebaut   sein.  Sie  können  auch  aus  Mischungen  von  flüssigen  Stoffen  und 

feinen  Pulvern  b e s t e h e n .  



1.  Schiene  mit  Dämpfungsmi t t e l ,   das  an  der  Schiene  federnd  o d e r  

starr   befes t ig t   ist,  und  aus  einem  festen  Körper  besteht ,   d a d u r c h  

gekennzeichnet ,   daß  zwischen  dem  Dämpfungsmi t t e l   (12,  14)  und 

der  Schiene  (11)  eine  dauerf l ießfähige   Zwischenschicht   (15) 

eingefügt   ist,  die  aus  einer  Flüssigkeit   oder  einer  pastorösen  o d e r  

ge leear t igen   Masse  oder  einem  leicht  knetbaren  festen  Stoff  (15) 

b e s t e h t .  

2.  Schiene  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  

das  Dämpfungsmi t t e l   durch  ein  federndes  Element   (16)  gegen  die  

Schiene  gedrückt   i s t .  

3.  Schiene  nach  Anspruch  2,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  das  f e d e r n d e  

Element  ein  von  der  einen  Seite  der  Schiene  (11)  unterhalb  de r  

Schiene  zur  anderen  Seite  ver laufender   Spannbügel  (16)  i s t .  

4.  Schiene  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  die  d a u e r -  

f l ießfähige  Zwischenschicht   (15)  aus  einem  mit  einer  F lüss igke i t  

ge t ränk tem  elast ischen  Schaumstoff   b e s t e h t .  

5.  Schiene  nach  den  Ansprüchen  1  bis  3,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  d ie  

Zwischenschicht   (15)  aus  einem  zwischen  der  Schiene  und  dem 

Dämpfungsmi t te l   bes tehenden,   mit  Wasser  gefüll ten  Spalt  b e s t e h t ,  

der  im  unteren  und  sei t l ichen  Bereich  durch  ein  Dichtmi t te l   b e -  

grenzt  i s t .  

6.  Schiene  nach  den  Ansprüchen  1  bis  4,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  d ie  

Zwischenschicht   (15)  aus  Kunststoff   be  t e h t .  



7.  Schiene  nach  den  Ansprüchen  1  bis  6,  dadurch  gekennzeichnet ,   daß  

das  Dämpfungsmi t t e l   (12,  14)  beidseitig  an  dieser  angeordnet   i s t .  

8.  Schiene  nach  den  Ansprüchen  1  bis  7,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  innerhalb  des  Dämpfungsmi t t e l s   feste  Teile  s chwingungsmäß ig  

aneinander  gekoppelt   sind  durch  Zwischenschichten   (15),  b e s t e h e n d  

aus  einer  Flüssigkeit   oder  einer  pastorösen  oder  g e l e e a r t i g e n  

Masse  oder  einem  leicht  knetbaren  festen  S to f f .  
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